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En el S a l ó n  de la A e r o n á u t i c a
( d e  n u e s t r o  r e d a c t o r  e n  p a r í s )
Dos graneles acontecimientos se han registrado este año con 
ocasión del Salón de la Aeronáutica.
El Congreso de Sociedades afiliadas al Aero Club de Francia y 
el Congreso del vuelo sin motor de 1923.
La primera de estas manifestaciones, ha reunido en Asamblea, 
por vez primera, á los representantes de los Aero Clubs de los De­
partamentos, al Aero Club de Alsacia-Lorena, al Aero Club del 
Herault, al de Provenza, al de Niza y al del Atlántico. La solemne 
sesión de apertura la presidió M. Flandin, presidente del Aero Club 
de Francia, que dió la bienveni­
da á los congresistas, á los que 
Laurent Eynac saludó en nombre 
del Gobierno.
La Asamblea expuso, prime­
ramente, su deseo de que los 
poderes públicos estudien las dis­
posiciones conducentes á la rea­
lización, en breve plazo, de la 
creación de un Ministerio del 
Aire.
En seguida se entabló discu­
sión sobre el problema del en­
frenamiento de los pilotos avia­
dores. Como conclusión, se pidió 
la multiplicación de los Centros 
de entrenamiento, bajo la vigilan­
cia de los Aero Clubs, con el fin 
de facilitar eL entrenamiento de
El hidroavión que se transform ará  en
B a rce lo n a
pilotos. Después, como propaganda aeronáutica, se expresó el de­
seo de que los pilotos puedan conducir, en los cursos de entrena­
miento, pasajeros, á condición de que justifiquen las garantías des­
de el punto de vista de la seguridad.
El problema de los Centros de entrenamiento se estudió, tam­
bién, en la sesión siguiente; porque, no basta sólo la creación de 
los Centros de entrenamiento, sino que es preciso que se concedan 
premios de vuelo y que los gastos de los pilotos sean indemniza­
dos, para que el entrenamiento no constituya, para ellos, una carga
onerosa. Esta petición se debe á 
la iniciativa de M. Sardier, presi­
dente del Aero Club de Auver- 
nia. El comandante Cheutin, del 
Aero Club de Marruecos, consi­
guió se aprobase una petición al 
Ministerio de la Guerra para que 
estudie un brevet  especial de pre­
paración militar aeronáutica, para 
el personal navegante ó no nave­
gante, título que gozaría de las 
mismas ventajas que los de las 
demás Armas.
En la información de apertu­
ra, de que dimos cuenta en el nú­
mero anterior, señalamos que el 
Salón de 1923 se caracterizaba
anfibio para el servicio  de la  línea  P ° r Una marcadísima tendencia á 
- P a lm a  favorecerla Aviación de turismo
á juzgar por el gran número de aparatos de envergadura media 
que estaban expuestos. ¿No es una prueba de que el avión es el 
sistema de locomoción ideal para llegar rápidamente á un sitio de­
terminado, hacer una visita, etc., el que el aviador Becheler haya 
conseguido, hace unos días, con un «Caudron> pequeñito, plantarse 
en la Avenida Alejandro III, frente á frente al Gran Palacio, visi­
tando, tranquilamente, la Exposición, después de haber colocado 
en fila su aparato como un auto, una moto ó una bicicleta?
Es de esperar que los miembros de este Congreso, para el 
desarrollo del turismo, reclamen ciertas ventajas para los excur­
sionistas del dominio celeste y, en este sentido, que la prima de 
venta del 50 por 100 se restablezca para el avión de turismo, y 
que los turistas del aire se beneficien con tarifas reducidas para 
la custodia de los aparatos y el aprovisionamiento en los aeródro­
mos del Estado, así como con subvenciones periódicas á título 
de propaganda aérea.
Pero como no puede pretenderse que cada ciudadano tome, 
desde luego, un aparato para ir á sus ocupaciones ó á sus recreos, 
es indispensable que los transportes en común continúen siendo 
objeto de constante solicitud de parte de los poderes públicos. 
Por eso, los congresistas pidieron, no solamente que se hagan es­
fuerzos á fin de aumentar la seguridad del pasajero á bordo de 
un avión, sino garantías duraderas, generalizando el contrato por 
treinta años á las compañías aéreas, de modo que les permita 
encontrar en el público capitales necesarios para una explotación 
comercial. En lo que concierne al correo aéreo, estimaron que los 
sobreportes postales de 0,75 francos para Francia continental, 
no debían ser mantenidos y que la Administración debía tener la 
facultad de fijar, por sí misma, la tarifa de sobreportes, según las 
necesidades de las líneas postales aéreas.
Se tomaron estos acuerdos con objeto de designar los terrenos 
susceptibles de convertirse en aeródromos de pasaje, así como 
conceder subvenciones para desarrollar las ascensiones de globo 
libre y organizar la propaganda aeronáutica.
Visita á las 
colecciones aeronáuticas 
de Chalais-Meudon
Como distración, los miembros del Congreso, se traslada­
ron á Chalais-Meudon, donde han visitado la colección de Aero­
náutica, acompañados por M. Laurent Eynac y el capitán Hirs- 
chauer.
Cada día se enriquece de nuevo el Museo de Chalais-Meudon, 
creado con objeto de reunir todos los modelos de aparatos inven­
tados desde el nacimiento de la Aviación, con numerosos ejem­
plares. Al lado de los primeros aviones que se lanzaron al aire, 
como los de Vilbur Wright, Farman y Blériot y los aviones histó­
ricos de 1909, 10 y 11, figuran las piezas mecánicas que pertenecen 
á los grandes aviones cuatrimotores de 1918, así como los modelos 
reducidos de toda clase de aparatos.
El Museo de Chalais-Meudon tiene, en la actualidad, un interés., 
histórico de primer orden, que se ha de acentuar á medida que 





El Congreso de Aviación 
sin motor
Los días 21 y 24 de diciembre tuvo lugar, en el Gran Palacio, 
inmediatamente después del certamen del Aero Club, el Congreso 
preparatorio para el Concurso de aviones sin motor, de 1923.
La Asamblea eligió un terreno situado á 25 kilómetros de 
Cherburgo. Es una colina, de 125 metros de altura, colocada entre 
Vauville y Bieville, y que parece que reúne las condiciones atmos­
féricas para el vuelo á vela.
El m eeting  durará desde el 6 al 27 de agosto de 1923, con una 
semana preparatoria para los concurrentes, del 29 de julio al 6 de 
agosto.
Al pasar á la elaboración del programa, la Asamblea decretó la 
organización de las pruebas siguientes:
1.° Pruebas de duración, con un mínimun de diez minutos de 
vuelo para ser clasificado.
2.° Prueba de totalización de duraciones, entrando en cuenta 
solamente los vuelos de más de tres minutos.
3.° Prueba de distancia, en línea recta, con un recorrido supe­
rior á tres kilómetros.
4.° Prueba de duración, con partida en terreno llano (utiliza­
ción de los vuelos horizontales).
5.° Prueba de altura. *
Además, las pruebas de distancia y altura se instituyen para 
aviones provistos de un motor de poca potencia. Sin embargo, 
considerando que este motor no es más que un auxiliar que per­
mite al avión recuperar una corriente aérea favorable, la cantidad 
de carburante que se lleve será limitada por el Jurado.
A consecuencia de la apelación hecha por el coronel Renard á 
la generosidad de todos los que se interesan por el vuelo á vela, se 
reunió la suma de 101.000 francos, al final de la sesión, para la 
organización del m eeting  de 1923; en esta suscripción, el subsecre­
tario de Estado de la Aeronáutica contribuyó con 50.000 francos.
Eos aparatos nuevos
En nuestro artículo anterior dimos una impresión de conjunto 
de los aparatos expuestos, indicando sumariamente las caracterís­
ticas de los más salientes. Como ampliación á nuestra reseña, he 
aquí algunos detalles sobre los nuevos aparatos, cuyas fotografías 
ilustran esta crónica.
El avión de transporte <Henry Potez», tipo XVIII, construido de 
madera y metal, con tres motores «Lorraine Dietrich» 250 HP, 
tres bombas de esencia y dos'depósitos, mide 22 metros de enver­
gadura, de longitud 14,80 metros y de altura 4 metros, con una 
superficie total de 112 metros cuadrados. Su peso, vacío, er de 
2.900 kilos.
El avión, de turismo, «Caudron>, de alas plegables, con motor 
«Anzani> 25 HP, carga, por metro cuadrado, 20,4 kilogramos, y 
carga, por caballo, 13 kilogramos. Con este aparato, el teniente 
Thoret ha triunfado en raids  interesantes,.como el de París-Le 
Crotoy y vuelta, y con el mismo, y durante el Salón, el aviador 
Becheler ha aterrizado en los Campos Elíseos.
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Otro aparato de turismo, de «conducción» interior, el «Morane 
Saulnier», monoplano de alas rígidas, sin maroma exterior. A excep­
ción del batimotor, el avión es enteramente de madera. El motor 
es un «Hispano» 150 HP. Envergadura, 13,62 metros; longitud, 
9,53 metros; peso, vacío, 1.100 kilogramos; peso útil, 400 kilogra­
mos; velocidad máxima, 170 kilómetros por hora.
Otro aparato, de tipo nuevo, es el biplano de caza «Nieuport- 
Delage» 29, que es una adaptación del tipo conocido 29 C, con 
una célula de 22 metros cuadrados. El aparato, cuyo peso total es 
de 1.100 kilogiamos, tiene una velocidad de 250 kilómetros por 
hora. Motor «Hispano» 300 HP.
El avión, tipo 52 C, «Buscaylet de Monge», es un monoplano 
militar de velamen biconvexo. Características: envergadura, 10,90 
metros; longitud, 7 metros; superficie de sustentación, 24 metros 
cuadrados; peso total en carga, 1.350 kilogramos; velocidad en el 
suelo, 270 kilómetros por hora, y velocidad á 6.000 metros, 230 
kilómetros por hora; motor «Hispano» 300 HP.
El hidroavión «Bellanger», que ha ideado M. Deuhant, es un 
aparato de alas plegables, cuya casco ha sido construido, según una 
fórmula nueva, para facilitar el despegue. Provisto de dos motores 
«Hispano» 300 HP, y susceptible de cubrir 1.000 kilómetros con 
una carga de 3.500 kilogramos, tiene una velocidad máxima de cer­
ca de 200 kilómetros por hora. Es el tipo del hidroavión comercial.
El avión mercante «Bréguet», tipo «Leviathan» XXII, tiene una 
potencia de 960 HP, repartida en dos grupos bimotores «Bréguet». 
La cabina de pasajeros tiene siete metros de larga por dos de 
ancha y dos de alta. El peso del avión, en orden de marcha, es de 
6.400 kilogramos, y la envergadura del plano superior es de 25,538 
metros. Una particularidad: las ruedas son de un metro de diáme­
tro y de una gran solidez. La cabina aparece ocupada por figuras 
de cera representando los pasajeros.
El hidroavión «Schreck» F B A, es un aparato que ha sido 
estudiado para utilizarlo como aparato-escuela de doble mando y 
como aparato de brevet. Puede volar tres horas con biplazas y 
cinco horas en monoplaza.
Por último, para terminar, señalaremos la expectación y el 
atractivo que ejerce en los numerosos visitantes del Salón el avión 
«Latécoére» L. A. T. 6, del que hemos publicado la fotografía en 
nuestro número anterior. Su robusta estructura metálica y la cohe­
sión de los diferentes órganos, hacen de él un aparato militar, cuyos 
maravillosos resultados son cosa descontada. He aquí sus caracte­
rísticas principales: longitud, 15,74 metros; envergadura del plano 
superior, 28,05 metros; altura, 5,65 metros; peso, vacío, 2.980 ki­
logramos; peso útil, 720 kilogramos; peso de combustible para 
siete horas de vuelo, 1.560 kilogramos; peso total en carga, 5.260 
kilogramos; superficie total de sustentación, 116 metros cuadra­
dos; potencia motriz, 1.040 HP; velocidad prevista en el suelo, 
230 kilómetros por hora; á 4.000 metros, 213 kilómetros.
Los motores
Los principales motores expuestos son:
El «Farman», el «Hispano Suiza», el «Lorraine Dietrich», el 
«Salmson», el «Peugeot», los «Gnome y Rhone» y los «Renault».
Museo aeronáutico de Chaláis 
Meudon
La Aviación civil y la Aviación militar en España
P o r  e l  g e n e r a l  D .  FR A N C ISC O  ECH A G Ü E, D i r e c t o r  d e  l a  A e r o n á u t i c a  m i l i t a r
Sin olvidar la Aviación naval, que empieza á formarse, y cuyo 
valor en la guerra marítima está ya sancionado por las naciones 
obligadas á mantener gran poderío en los mares, por lo que hay
que presagiar y desear á la nuestra un rápido engrandecimiento,
el único núcleo de organización aérea en España lo forma, aunque 
con gran modestia todavía, la Aviación militar, cuyo desarrollo se 
ha iniciado hace sólo poco más de dos años. No es extraño, 
que las iniciativas civiles, oficiales ó privadas, que 
plantación de servicios aéreos pos­
tales ó comerciales, ó la funda­
ción de construcciones de material 
volante, soliciten por el momento 
el amparo de este Arma, puesto 
que, sin duda, es la única que se 
encuentra en condiciones de pres­
tar aquél, siendo al mismo tiempo 
el principal cliente de consumo.
Esta conducta, perfectamente 
lógica, no ha dejado de provocar 
celos y algunas críticas, en las que 
se atribuyen á la Aviación, militar 
pretensiones de ejercer un mono­
polio, lo que está muy lejos de 
sus intenciones y de sus intereses.
Las grandes naciones que to­
maron parte en la gran guerra, 
poseían, antes del conflicto, una 
Aviación civil, formada por técni­
cos constructores y deportivos que 
la hicieron nacer, habiendo conseguido ya progresos de importan­
cia en colaboración con militares que, desde el primer momento, 
vislumbraron su posible empleo en la guerra; y, en efecto, los 
acontecimientos hicieron que fuese esta la primera aplicación prác­
tica de aquélla, la más importante de las últimas grandes conquis­
tas de la ciencia; la Aviación fué, como todos saben, un podero­
sísimo auxiliar de los ejércitos, y durante el largo período de las 
operaciones, todos los elementos industriales civiles especializa­
dos, se dedicaron á intensificar cada día más la producción de 
material aéreo y al estudio de sus progresos, que marcharon con 
velocidad gigantesca, así como su empleo.
En Francia, por ejemplo, de la intervención de una 'docena de 
escuadrillas, que exploraba en la vanguardia de los ejércitos en 
1914, se llegó, en 1918, al empleo de una enorme masa de aviones 
de observación, cuyas múltiples misiones no es cosa de enumerar 
aquí; al de formidables formaciones de combate y de los gigantes­
cos aviones de bombardeo nocturno. Tanto en esta nación como 
en las demás grandes beligerantes, la Aviación civil dedicó todo 
su esfuerzo á la guerra, y al llegar el armisticio se encontró con 
Una potencia de producción considerable y suficiente, no sólo para
acudir á las necesidades de los ejércitos y constantemente aumen­
tar sus efectivos aéreos, sino para exportar material á otros paí­
ses y facilitar el establecimiento de empresas de transporte, que se 
multiplican cada día más.
En resumen, puede decirse que la Aviación civil fué y es la ma­
dre de la militar: al nacer ésta en nuestra nación, madres extranje­
ras tuvieron que encargarse de crearla y nutrirla, y así, ó poco me­
nos, continuamos; estado de cosas que debe necesariamente cesar,
pues, de otro modo, la existencia 
misma de la Aviación militar no 
pasaría de ser una ficción y cesaría 
de vivir en el momento mismo en 
que se le exigiese cumpla su mi­
sión. En caso de un conflicto euro­
peo, en que las fronteras cerradas 
y el bloqueo marítimo establecido 
se vea imposibilitada de nutrir y 
renovar su material, que, por su na­
turaleza y por el progreso constan­
te á que está sometido, no admite 
sino reducidos parques de reserva 
además, tendría que privarse de 
reforzar su personal especializado 
de pilotos y mecánicos, porque 
éste no puede improvisarse ni la 
formación de un contingente para 
la movilización c a b e  dentro de 
los límites de nuestros presupues­
tos.
Aparte, pues, de la necesidad de que hasta por decoro se ex­
ploten en España los beneficios de la conquista del aire en todas 
sus aplicaciones civiles, la Aviación militar no tendrá carácter na­
cional, y se verá condenada á un fracaso seguro mientras que, en 
cuanto al material, todas las construcciones de conjunto y la pro­
ducción de elementos del avión y del motor no se implanten y se 
desarrollen en España, y, en cuanto al personal, en tanto que las ex­
plotaciones civiles de fábricas y líneas de transporte no constitu­
yan una fuente de recursos en pilotos y mecánicos, suficientes para 
formar un gran contingente de complemento para las fuerzas aé­
reas.
Y  la vida de ambas, particularmente en los comienzos del des­
arrollo de la civil, debe basarse en una íntima relación, sin que un 
control ó intervención de la militar, que por lo demás ejerce sobre 
todas las industrias y medios de transporte con aplicación á la 
guerra, signifique dependencia ó sumisión alguna. Porque, no sólo 
en personal, sino que el refuerzo del material inmediato, en caso 
de movilización, debe proceder de la Aviación civil, cuyos aviones 
de transporte serán siempre susceptibles de transformarse rápida­




D. F ra n c i s co  E c h a g ü e ,  D i r ec to r  de l a  A e ro n á u t i ca  mi l i t a r
desde que se rompan las hostilidades, se anuncia cada día como 
más importante, sin olvidar que el avión postal coincidirá muy de 
cerca en sus características con el de observación; de aquí que en 
Francia é Inglaterra las grandes industrias reciban ya indicaciones 
del Ministerio del Aire, á fin de que las construcciones se sometan 
á reglas determinadas y contenga el material ciertas disposiciones 
que faciliten dicha transformación.
Las reflexiones expuestas han sido apreciadas de tal modo en 
las conferencias de la Sociedad de las Naciones (C. P. C.), ó en las 
derivadas, conducentes á resolver el problema de la restricción de 
armamentos, que ya produjeron en la de Wàshington frutos positi­
vos, conviniendo en que no era posible establecer límites á los 
contingentes de la Aviación militar, desde el momento en que sus 
reservas de guerra las constituye la Aviación civil y sería error la­
mentable el restringir las construcciones, aplicaciones y desarrollo 
de ésta última.
En recientes sesiones de la C. P. C. de la S. de N. se adoptó 
el criterio de Wàshington, declarando no deber fijar un tipo de 
unidad aérea que sirviera de medida á los contingentes aéreos que 
se asignasen á cada nación de las adheridas al pacto, previendo 
la inutilidad de tales cálculos desde el momento en que el auxilio 
de la Aviación civil los destruirían.
Y  hay que advertir que si prevaleciese cierta tendencia, que ya 
se ha dibujado, de fijar los contingentes aéreos de paz en propor­
ción á las fuerzas militares atribuidas á cada nación, España, con­
tinuando en el lamentable estado de atraso que se encuentra res­
pecto á construcciones y explotaciones aéreas, si aceptara este 
método, se hallaría, en caso de guerra, en la triste necesidad de co­
menzarla sin aumento alguno de fuerzas, que no se improvisan, 
mientras que en otras naciones se triplicarían automáticamente. 
Este razonamiento no se debe perder nunca de vista por los dele­
gados en la S. de N.
En el estado de espíritu consecuente á las expuestas conside­
raciones, la Aviación militar no desea, incluso por su conservación, 
sino el desarrollo y prosperidad de la Aviación civil; todos con­
tribuimos á crear un ambiente propicio á que surjan iniciativas, á 
que éstas sean apoyadas por los poderes públicos y, entre tanto, 
en su modesta misión, echa mano de los medios á su alcance para 
crear los cimientos de la obra que no dejaremos de calificar de ar- 
chinecesaria y urgente.
La Dirección de Aeronáutica militar, á pesar de consumir casi 
todos sus esfuerzos en la labor de creación y organización empren­
dida, y teniendo que luchar con constantes dificultades financieras 
y burocráticas, no ha cesado de prestar la atención posible á pro­
curar medios de que la Aviación civil comience á implantar ex­
plotaciones y á que las construcciones del material aéreo se extien­
dan y desarrollen; el fruto hasta ahora, triste es consignarlo, resul­
ta bien escaso.
La red de líneas aéreas militares, consistente hoy en ocho ra­
diales que parten de Madrid hacia la periferia, no eran, por el 
pronto, precisas á nuestras exigencias, que podían reducirse á es­
tablecer el enlace entre los aeródromos, bases y escuelas existen­
tes ó creadas para establecimiento de nuevas fuerzas y comple­
mento de instrucción, y se han multiplicado, sin embargo, dirigién­
dolas á los principales centros de población del litoral, haciéndolas 
atravesar por los importantes del interior; el trabajo ha sido fácil 
puesto que se ha aprovechado la generosidad de que, salvo ex­
cepciones, han hecho gala los municipios y particulares, cediendo 
servidumbres de aterrizaje donde se han solicitado y haciéndolo 
espontáneamente en muchos casos.
No bastando con el arreglo de dichos campos y el estableci­
miento de señales en ellos, se acudió, sin obtener resultado algu­
no, si se exceptúa una estéril reunión, á todos los elementos que 
pudieran interesarse en la utilización de aquéllos para transporte 
ó enlaces, buscando ayuda para completarlas con depósitos de ga­
solina é instalaciones de albergue en puntos intermedios de su re­
corrido; pero visto el fracaso no se desanimó, y consiguió que don 
Juan de la Cierva, á la sazón ministro de la Guerra, acordara in­
cluir en el actual presupuesto crédito suficiente para que por Gue­
rra se hicieran dichas instalaciones, labor que ahora se comienza 
sin abandonar el completar el plan general y terminar las líneas ya 
trazadas.
El conocimiento del estado atmosférico en las diversas regio­
nes que debe de atravesar un avión en un largo viaje por nuestra 
península, exige una observación, frecuente y multiplicada, meteo­
rológica, complementada por la radiotelegrafía. Pues bien; el Mi­
nisterio de Instrucción Pública, por medio del Instituto Geográfico 
y Estadístico, hace en estos momentos, de acuerdo con la Aviación 
militar, una laudable labor, estableciendo estaciones próximas á 
nuestros aerodromos-bases, ó situándolas en ellos mismos. La 
radiotelegrafía funciona ya en casi todos esos establecimientos.
Consecuencia de ello es que las empresas civiles que se arries­
guen á establecer y explotar líneas de transporte, se encontrarán 
en condiciones financieras ventajosísimas con respecto á otros paí­
ses europeos, donde el procurarse campos consume la mayor par­
te de su presupuesto, además de que en algunos la Aviación mili­
tar podrá hasta procurarles hospitalidad en lo s  aeródromos 
extremos, ofreciéndoles, además, el amparo de sus talleres y, even­
tualmente, de su personal de maniobra. El presupuesto de tales 
empresas, para su establecimiento, quedaría sencillamente reduci­
do al importe de los aparatos, repuesto y pequeños talleres de 
reparación, y el de explotación, al sueldo del personal, gasolina, 
aceites y arreglo de desperfectos.
Por estas razones, la condición de empresas de esta naturaleza 
no exigen como garantía una exagerada subvención; el comenzar 
asignándoles sin previo estudio de lo que arriesgan, asegurándoles 
un negocio pingüe desde el primer momento, puede ser de alguna 
utilidad para aliento de los primeros grupos que se lanzan á una 
explotación que, por ser desconocida en España, asusta al capital; 
pero, sentado como precedente, para los que después vengan, es 
un mal sistema, que obligará al Estado á hacer gastos que superen 
en mucho á los beneficios postales con que intentara resarcirse de 
ellos.
Hay, pues, que estudiar las condiciones en que se implantan en 
el extranjero, en donde han comenzado por ser onerosos para las 
empresas, llegando ya al beneficio gracias al perfeccionamiento 
del material volante, que hoy es capaz de resistir diez veces más 
tiempo de vuelo que hace tres años; estadísticas recientemente pu­
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blicadas en Inglaterra así lo afirman; pero también creemos debe 
andarse con cautela, no multiplicando, al azar, las líneas aéreas en 
nuestra península, sino escogiendo con cuidado sus trazados. Los 
beneficios han de consistir en el timbre postal, en el transporte de 
mercancías y en el de viajeros.
Las líneas postales no pueden funcionar con regularidad en un 
país donde, por su estructura orogràfica, las condiciones meteoro­
lógicas suelen ser, en un momento dado, muy diferentes en cada 
región encerrada entre nuestras numerosas cordilleras.
El rendimiento y la confianza del público en la rapidez postal, 
serán menores que en casi todo el resto de Europa.
En cuanto á transportes, es evidente que sólo se utilizará para 
el de mercancías caras, relativamente á su peso y volumen, y para 
Muestras de comercio, á cuyo envío conviene la rapidez.
Y , en punto á viajeros, debe tenerse en cuenta que no podrán 
deducirse grandes beneficios del turista que vuele una vez por ca- 
pncho; hay que contar con el viajero que tenga prisa y no le arre­
dre el pequeño aumento de peligro de este sistema de locomoción, 
y este lo adoptará siempre que le economice tiempo, lo que no 
puede ocurrir en líneas servidas por expresos nocturnos, pero sí 
entre puntos que, aunque estén unidos por líneas férreas, el ser­
vicio de éstas sea largo y defectuoso, como ocurre, por desgra­
na, en numerosos trayectos de España, que no hay para qué citar.
Por último, siempre con la mira de favorecer el desarrollo de 
la Aviación civil, y á imitación de lo que ya se ha hecho en otras 
naciones, la Dirección de Aeronáutica ha propuesto, y conseguido, 
Rué la instrucción elemental de los pilotos militares se encargue á 
c°mpañías particulares, de quienes los recibirá para completar sus
enseñanzas en aparatos de guerra.
Dispersas aquéllas por la península, difundirán, sin duda, la afi- 
Cl°n á la juventud, creando pilotos civiles para el servicio de em­
presas, ó simplemente con carácter deportivo, aumentando, con 
e‘lo, el contingente de complemento para reforzar, en caso de 
guerra, las fuerzas aéreas militares y navales.
Hablando de construcciones, á decir verdad, la clientela de 
c°nsumo de material aéreo ha faltado, hasta ahora, en España; la 
Civil y la deportiva no existían, y la Aviación militar se desenvolvía 
c°n créditos irrisorios, que ni siquiera bastaban á sostener, como 
Muestra, una pequeña escuela y dos ó tres unidades empleadas en 
H servicio de Marruecos. Lo que se asignaba al presupuesto de 
áfrica y al de la península, apenas alcanzaba la cifra de siete mi­
rones, con los que había que crear todo: bases, aeródromos, par­
ques, material, repuestos, escuelas, etc., y atender al sueldo del 
Personal de oficiales, tropa, obreros y al consumo de gasolina y 
aceites, etc., etc.; no hay que extrañarse, pues, de la timidez que 
capital ha mostrado para dedicarse á la construcción, y aun con 
e^°» y á consecuencia de ello, ha habido que recurrir al extranjero;
que nos fué vedado durante la guerra, en que todas las indus- 
^óas se empleaban en surtir á los ejércitos beligerantes.
Así que, aparte de un esfuerzo modestísimo hecho por una so­
led ad  catalana, que construyó algunos aviones y no pudo conti­
nuar, y de un ensayo de construcción de un motor, que no dió re­
sultado, puede decirse que, hasta hace tres años, la producción ha 
sido nula. Los motores «Hispano-Suiza», bien que nacionales, eran
fabricados en París.
Y  á partir de la fecha indicada, sólo una fábrica, la Hispano, se 
ha decidido á construir aparatos con perfección, es verdad, pero 
con una lentitud tan abrumadora, que, á pesar de sus recursos, no 
ha podido, en el año último, dar siquiera abasto al consumo de 
uno de los modelos que la Aviación militar emplea actualmente, y 
aun gran parte de los componentes del avión venían, y vienen, del 
extranjero.
Esta situación debe cesar; las fuerzas aéreas han aumentado 
considerablemente durante el último año; su empleo, lleno de efi­
cacia en Africa, consume gran cantidad de material; en la penínsu­
la las escuelas se han multiplicado; hay cuatro bases aéreas en 
construcción, ó en proyecto, de inmediato establecimiento; aeró­
dromos independientes funcionando y un buen número de unida­
des se van á organizar inmediatamente; se trazan y completan las 
líneas aéreas, hay dos en funciones, otras concedidas ó en proyec­
to; escuelas civiles que van á instalarse, etc., etc. Todo ello conse­
cuencia de haber los Gobiernos y las Cámaras decidido prestar 
atención á este servicio, votando créditos que, si son modestos con 
relación al trabajo que ha de desarrollarse, y en comparación con 
los que se votan en otras naciones, llegan ya, en este año, á una 
cifra respetable, de la que hay que invertir, en material sólo, can­
tidades que vale la pena procurar alientos á la industria y al
capital.
No faltan en España ni elementos ni personas de iniciativa; los 
centros industriales catalanes, vizcaínos, asturianos y otros, poseen 
recursos de fabricación fácilmente adaptables á la construcción de 
aparatos y motores; hay componentes que se producen de mala 
calidad y que deben mejorarse; otros cuya producción es necesa­
ria, pues de nada serviría el tener que valerse, en todo momento, 
de piezas ó primeras materias extranjeras, sistema que haría cesar 
la fabricación en tiempo de guerra; advertidos por la cifra del pre­
supuesto actual, y excitados por la Aviación militar, algunos grupos 
de industriales, con elementos financieros, comienzan á dar señales 
de vida; mas creemos que la primera labor y lo más útil que debe 
intentarse es la de coordinar esos elementos, dispersos hoy, tratan­
do de asociar los más importantes, á fin de que puedan emprender 
una fabricación seria, aprovechando, en vez de crear otras nuevas, 
las instalaciones industriales ya existentes en España, y llegar, si es 
preciso, á solicitar la protección del Estado, en cualquier forma, 
idea que ya se propuso realizar uno de nuestros últimos ministros
de la Guerra.
Es todo ésto una obra patriótica de inminente é imperiosa ne­
cesidad que puede realizarse y á ella deben contribuir la Prensa y 
los que^muestran interés por la Aviación, haciendo propaganda 
sana, técnica y práctica, como ocurre en todas las naciones de Eu­
ropa, en vez de verter raudales de tinta con motivo de las irreme­
diables tragedias que los vuelos producen, ó de hacer campañas 
por motivos malsanos, que es lo que, con raras excepciones, cons­
tituye, hasta ahora, nuestra elocuencia y nuestra literatura aviadora.
Un ,,record“ sensacional
El teniente Thoret vuela durante 
siete horas y tres minutos» 
con motor parado
H abien do  v o lad o  en Bislcra, durante siete horas y  tres m inutos, 
á  bordo d e  un av ión , en e l que h a b ía  p a rad o  e l m otor y  ca lado  la 
h élice , av ión  qu e le h a b ía  sido prestado  p o r  e l Centro M ilitar d e  A r­
g e l , el teniente Thoret h a  dem ostrado defin itivam ente qu e un a p ara ­
to p esad o  p u ed e encontrar en A frica, sobre sim ples colinas, una 
fu erza  ascen sion al prodig iosa. E sta  experiencia tendrá una repercu­
sión extraordinaria  en la locom oción  aérea  en e l A frica  d e l  Norte, 
en Túnez y  en M arruecos, cruzados p o r  declives m ontañosos, en 
dirección  O este á  Este.
E s un hecho m agnífico, nos d ecía  ay er  M. Laurent E ynac, sub­
secretario  d e  E stado  d e  la A eronáutica.
«H a sido n ecesario— a ñ a d ió — qu e e l teniente Thoret desp legase  
una energía p oco  común p ara  resistir á  la  fa tig a  durante siete horas  
d e  vuelo, p orqu e á  cad a  m om ento ha  tenido qu e m an iobrar en las 
p a lan cas  d e  su avión  p a ra  escapar d e l aterrizaje.
E ste hecho p on e d e re lieve e l interés qu e hay  p o r  experim entar, 
en la m ayor m ed ida  posib le, e l vuelo á  v ela  en la región d e Bislcra».
H e  a q u í e l  em ocionante relato d e  su record. B a jo  su sencillez  
se  ad iv in a  e l esfuerzo constante que ha  d eb id o  hacer e l a v ia d or  
p a ra  vencer la  fa t ig a  y  e l cansancio durante su m ágnífico vuelo:
Bislcra, 4  enero.— He sido enviado, en misión, á Biskra el 15 de 
noviembre, por el subsecretario de Estado de la Aeronáutica, para 
escoger terrenos propicios para el vuelo á vela y estudiar los vien­
tos ascendentes, con ayuda de un avión que el Centro de Avia­
ción de Argel me ha prestado.
Apenas llegado á Biskra, comencé los vuelos de estudio; debo 
decir que volar muy bajo, es decir, volar á «ras del suelo», como 
se dice en el argot especial de Aviación, causa, al principio, un 
poco de miedo; pero en seguida se acostumbra uno.
Finalmente, escogí la colina Ed Delouatt, situada al Sudoeste de 
Biskra, á unos siete kilómetros de la ciudad. Esta colina, cuya cima 
tiene una altura de 255 metros, es de una longitud aproximada de 
cinco kilómetros. Más al Oeste, a 13 kilómetros de Biskra, se 
levanta el macizo de Bou Rhezal, de 530 metros de altura, y en su 
prolongación del Ed Delouatt hay una serie de cimas, denominadas 
Guetaat-en-Nessara, variando su altura de 380 á 450 metros.
He aquí, pues, el campo de acción de los aviadores que prac­
tican el vuelo a vela.
Por el momento, yo me he contentado con el Ed Delouatt, con 
el fin de hacer los primeros experimentos.
Hélice calada
Ultimamente, sólo con mi mecánico Yung, me paseaba ha­
ciendo que mi motor fuera perdiendo marcha, y había volado en 
plano, reduciendo en la mitad la marcha del motor. Después, 
queriendo tentar el experimento, terminé por parar el motor. 
Habiendo calado la hélice y efectuando un vuelo planeado, tardé 
dos minutos en descender 100 metros.
Era esto tan interesante, que resolví saber si no sería posible 
hacer vuelo á vela con un avión ordinario, aumentado su peso por 
el motor y los depósitos de esencia y aceite.
Hice la tentativa anteayer, 2 de enero. Comprobado por 
el capitán aviador de reserva Seyer, ingeniero del Cuerpo de Mi­
nas de Constantina y por M. Schmidt, piloto de reserva, hospedado 
en Biskra, he volado ese día ciento cuarenta y cuatro minutos y he 
aterrizado voluntariamente.
Ayer, 3 de enero, salí á las siete y calé la hélice para volar todo 
el día, porque hacía un viento a propósito.
Llevaba una libra de dátiles y dos calabazas de agua para 
alimentarme.
Por desgracia, el viento ascendente era muy flojo, y tuve que 
descender, después de doce minutos de vuelo, temiendo ser cogido 
por un violento remolino.
Hice una nueva salida; pero este nuevo vuelo se resume en una 
agonía; el viento, que se debilitaba y que soplaba oblicuamente, 
me acercaba al suelo.
Me costaba mucho trabajo evitar las rocas. Finalmente, des­
pués de cuarenta y cinco minutos de lucha, un implacable remoli­
no me obligó á aterrizar.
Salida decisiva
No quería detenerme allí. Salí, de nuevo, á las nueve. Eran tes­
tigos el teniente Ponsard, dos sargentos, un centenar de tiradores; 
posteriormente, á partir de las once, el grupo de espectadores se 
aumentó con mi mujer y Mr. Gonin, presidente del Comité del 
vuelo á vela de Biskra.
El viento Noroeste corría á razón de diez á catorce metros por 
segundo; es decir, de 35 á 50 kilómetros por hora.
Allá abajo, en el aeródromo, un tronco de palmera se agitaba 
incesantemente.
Empecé haciendo movimientos, en zig-zag, por encima de una 
zona de 1.500 metros de larga.
No era, á decir verdad, una línea rectilínea.
Empleaba cincuenta y cinco segundos para ir al Oeste, y seten­
ta y seis segundos para volver al punto de partida, pues el viento 
soplaba en dirección oblicua.
¡De esta forma recorrí, aproximadamente, 250 kilómetros!
A veces hallaba magníficas corrientes ascendentes. Entonces 
gozaba malgastando la potencia que me sostenía en el aire, y me 
divertía ejecutando sin inconveniente virajes muy inclinados. Des­
pués, para distraerme, cantaba...
Como el sol estaba á mis espaldas, podía admirar la espléndi­
da luz africana en el cielo sin nubes.
La sombría cadena del Bou-Rhezal, pelado, oponía su grandio­
sidad salvaje á la dulce visión de Biskra la Blanca y de sus incon­
tables palmeras...
Dábame preciosas indicaciones sobre la velocidad y dirección 
del viento la arena, que volaba de la cresta al llano, hacia el Sur, 
dando materialidad á los remolinos, y también la humareda entre­
tenida por mi mecánico Yung. También oía silbar el viento en los 
cables.
Hubo momentos muy duros. Cuando el viento aflojaba, ó bien 
sesgaba la cadena montañosa, ó, cuando un violento remolino se 
alzaba, me hundía en el flanco rocoso y me situaba más abajo de 
la cima.
Allí tenía que luchar contra corrientes ascendentes y torbelli­
nos para mantenerme á ras del suelo. Resbalaba, me veía empuja­
do hacia la montaña.
Tenía, á veces, la visión de una perform an ce  acabada... en el 
hospital, pues el viento me azotaba con violencia y me exponía á 
chocar contra una roca y caer... Pude, sin embargo, evitar todos 
los peligros.
Frecuentemente lanzaba miradas al reloj, colgado bajo el baró­
grafo.
Pero éste no corría á la medida de mis deseos, y experi­
mentaba momentos de laxitud, teniendo que hacer esfuerzos para 
resistir la fatiga.
Confieso que estuve á punto de detenerme después de tres 
horas, treinta minutos, de vuelo; es decir, después de haber batido 
en diez minutos el record  de Maneyrol.
Pero de nuevo cobré aliento. No había pon tife  para contar 
los segundos: podrían haberme discutido el tiempo. Era preciso 
operar por horas.
Esto me hizo recobrar energías.
Cada hora era para mí un objetivo nuevo. Pensaba: cuando 
pase una hora, cuando pasen dos..., aterrizaré. ¡Y, sin embargo, 
cjué largas, qué interminables se me hacían estas horas! Nunca 
pude sospechar que llegara á ser tan desagradable el vuelo á vela... 
¡Bien es verdad que había abusado un poco...!
La última hora fué deliciosa. Logré alcanzar una altura igual á 
la que tenía al partir. Mi mujer, para estar más cerca de mí, había 
subido á la cresta... Al pasar yo, la grité:
— Sitúate detrás de aquellas rocas, allá abajo..., para abrigar­
te contra el viento. Así lo hizo; pero no pude oír su respuesta, 
pués, bien á mi pesar, le había vuelto la espalda.
Pronto comencé á sentir frío. Estaba vestido de un simple tra­
je de tela. El sol caía y sentía en las rodillas como una mordedura 
causada por el descenso de la temperatura.
Dije entonces, gritando, á mi mujer, guarecida ya entre las ro­
cas, que aterrizaría hacia las dieciséis horas. Entonces mi mujer 
descendió al llano.
Por fin, y después de algo más de siete horas de vuelo, comen­
cé á bajar.
¡Qué lástima!.. El viento, con buena dirección, continuaba sien­
do fuerte... Si hubiera llevado un traje de piel, acaso, y á pesar de 
mi fatiga, hubiera podido continuar y esperar el claro~de luna...
¡Otra vez será!..
Los motores de 1923
M otor «H ispano-Suiza 300 HP.
M otor «Renault» 300 HP.
Motoi «Lorraine» 400 HP.
A E R O N Á U T I C A
A la busca de terrenos 
apropiados para el vuelo á vela
Los recientes concursos de vuelo á vela del Rhoen, de Com- 
begrasse y de Itford-Hill, han vuelto á poner en evidencia la im­
portancia del factor «terreno», que con sus relieves produce los 
vientos ascendentes. Por eso, el Aero Club de Francia, compren­
diéndolo muy justamente, ha otorgado 20.000 francos, destinados 
á la busca de terrenos propicios para el vuelo á vela.
Pero, hasta hoy, los procedimientos de investigación para hallar 
la fuerza y la dirección del viento eran más bien primitivos. Hay, 
claro es, el sistema del globo-sonda y del teodolito, que se emplea 
en meteorología para determinar la velocidad y la dirección del 
viento; pero no permite descubrir los vientos ascendentes.
Los alemanes, en el Rhoen, hicieron estudios. Gracias á un 
procedimiento especial, emplearon ciertas semillas algodonadas y 
ligeras, que vuelan con el menor soplo de aire, y que permitían, 
por sus trayectorias, descubrir la existencia ó la ausencia de vien­
tos ascendentes. Por este medio, más bien primitivo, llegaron, sin 
embargo, á trazar un mapa muy completo de la Wasserkuppe, 
bajo el punto de vista instructivo sobre la dirección, la fuerza del 
viento y su inclinación hacia la vertical.
Los trabajos en Francia se han orientado hacia la busca de un 
medio científico, y la Comisión de Aviación del Aero Club de 
Francia, puesta al corriente de un dispositivo inventado por uno 
de sus miembros, M. Le Prieur, ha decidido consagrar la cantidad 
de 20.000 francos para el estudio y los ensayos de este dispositivo.
Este aparato, llamado «sonda-registradora», será utilizado pol­
los organizadores del concurso de Biskra, porque permite conocer, 
á cada instante, en un punto dado y á una altura cualquiera, la 
fuerza del viento, su dirección y su inclinación sobre la vertical.
El aparato tiene la forma exterior de una bomba de avión, con 
aletas, que se suspendería horizontalmente y en equilibrio, por un 
sistema de cuadro, al cable de una cometa, que se puede elevar á 
la altura que se desee. En la parte delantera de este cuerpo «fusi­
forme» se halla una hélice-molinete, que acciona en el interior un 
sistema de bolas centrífugas. Separándose estas bolas, mandan, 
por intermedio de un juego de bielas apropiado, una aguja, que 
traza sus variaciones en un cilindro movido por un aparato de re­
lojería, parecido al de todos los aparatos registradores.
En el interior de esta bomba se encuentra, también, una espe­
cie de péndulo, que manda otra aguja, que traza ella, también, 
sobre el cilindro del que hemos hablado más arriba, la línea de 
variación de inclinación de todo el sistema. Ahora se comprenderá 
el funcionamiento del aparato: gracias á sus timones, la bomba se 
pone siempre, como una veleta, cara al viento, cuya velocidad se 
marca en la delantera del aparato. Si el viento cesa de ser hori­
zontal, el dispositivo, estando en equilibrio, se inclina hacia arriba 
ó hacia abajo, y el péndulo registrador, por su parte, marca., las 
inclinaciones del viento sobre la horizontal: hacia arriba (viento 
ascendente), hacia abajo (viento descendente).
De esta manera, en muy poco tiempo, se puede dar uno cuen­
ta de la importancia de los vientos en toda una región. El lanza­
miento de esta cometa, de pequeñas dimensiones (y fácilmente 
desmontable), se ejecuta muy rápidamente; se pueden también em­
plear varios á un tiempo. De esta manera se obtienen una serie de 
resultados que es fácil representar sobre un mapa ó como se hace 
con los sondeos marítimos. Uniendo, entre ellos, todos los puntos 
del mapa que tengan la misma velocidad é inclinación de viento 
sobre la vertical, se obtienen curvas, cuyo conjunto da, por sus for­
mas, interesantes informes y permite saber si tal ó cual región es 
ó no favorable al vuelo de los aviones sin motor.
En Alemania
Hidroavión «Dornier-Libelle»
Salid a  de un hidroavión «Dornier-Libelle»
Hidroavión «D ornier-L ibelle»  partiendo de un lago helado
E L  A V IÓ N  SIN P IL O T O
Lanzar un avión en pleno espacio, sin piloto, y dirigir su mar­
cha desde lejos, parece casi natural en nuestro siglo xx, que tantas 
cosas maravillosas vió realizarse. No es esto una cosa tan sencilla, y 
si cada día nos acercamos más á su realización, todavía se presentan 
muchos problemas que es preciso resolver antes de cantar victoria.
En efecto, la cuestión es compleja. Hay, primero, que estabili­
zar perfectamente el avión en su dirección y, después, transmitir á 
los diversos mandos los movimientos que se deseen hacer ejecutar.
Se sabe la importancia que representa para un piloto los indi­
cadores de inclinaciones longitudinales ó laterales, y con qué cui­
dado las ha de vigilar, sobre todo en caso de vuelo nocturno ó 
entre nubes, para mantener el equilibrio de su aparato y no dejai- 
lo ponerse en barrena sin darse cuenta.
En un avión sin piloto la estabilidad se tiene que hacer auto- 
á t ic a m e n te ,  de manera que, en ninguna ocasión, el aparato pue­
da desviarse de su trayectoria ó arriesgarse á perder su equilibrio. 
Este problema de la estabilización está casi resuelto en la actuali­
dad. Los estabilizadores automáticos que en este caso se emplean, 
son de dos clases: el estabilizador giroscòpico Sperry y el estabi­
lizador de mercurio Aveline; el principio es siempre el mismo, un 
circuito eléctrico, que se abre ó se cierra, según que el avión que­
de horizontal ó se incline y que comunica con los mandos destina­
dos á poner el avión en su dirección primitiva. En el caso del esta­
bilizador Sperry, este circuito depende del plano del aparato 
giroscòpico, que debe estar, siempre, perpendicular al eje del gi­
róscopo. En el caso del estabilizador de mercurio, es el mercurio 
mismo el que, en sus movimientos, abre y cierra el circuito.
La estabilización así asegurada trata ahora de dirigir el avión, 
y ésto es lo más difícil, como puede verse.
La onda emitida desde tierra es recibida por la antena del 
avión y reforzada por una serie de amplificadores del tipo corrien­
te. Aunque así amplificada, no es lo bastante fuerte; por eso se ne­
cesita un «puesto de salida» que venga á aumentar su potencia. 
Queda por asegurar la distribución de esta energía eléctrica y su 
acción sobre tal ó cual mando, á gusto del operador que, desde su 
laboratorio, en tierra, dirige las evoluciones del avión.
Esta distribución es uno de los puntos más delicados de este 
sistema, que no está del todo resuelto en la actualidad. Al princi­
pio se ensayó el obtener esta distribución por medio de un sistema
teclas, parecidas á las empleadas en el teléfono automático, y 
Sue provocaba el contacto de tal ó cual circuito, basado en las 
combinaciones de señales, largas ó cortas, emitidas por los postes 
de tierra. Por este procedimiento, por ejemplo un largo, un breve, 
Un largo (— - — ), sería un viraje á izquierda; un breve, un largo,
Un breve (--------), un viraje á derecha; dos breves y un largo
(' - —), el descenso; dos largos y un breve (--------- -), la subida, ú
°tea combinación por el estilo. Actualmente se estudia otro siste­
ma: el de la distribución según la frecuencia de las ondas emitidas; 
*al frecuencia correspondería, siempre, con el mismo movimiento.
¿Y  el motor? Una vez en marcha está abandonado á sí mismo. 
•^s Imposible, en efecto, multiplicar el número de los mandos so- 
metidos á la acción de las ondas eléctricas. Una disposición par­
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ticular permite solamente cortar la chispa para obtener el ate­
rrizaje.
Generalmente, el motor, así abandonado, debe funcionar con 
la mayor regularidad; pero en caso de panne...
Se dirá que todo esto está muy bien; pero ¿cómo impedir que 
la antena del avión reciba las ondas emitidas por la multitud de 
puestos transmisores, actualmente en acción, y de quedar abando­
nado á cualquier eventualidad? Se precisa, para ésto, una disposi­
ción tan exacta, que aún no está enteramente realizada, y cuyo es­
tudio traspasaría los límites de este artículo.
No es, pues, aún mañana el que veamos aviones sin piloto, 
aparatos perfeccionados de civilización ó destrucción, recorrer, en 
todos sentidos, los caminos aéreos. Y , sin embargo, los resultados 
obtenidos hasta el presente y los ensayos que se hacen, en estos 
momentos, en Etampes, hacen concebir grandes esperanzas.
Las alas plegables de Tampier
Nuestros lectores recordarán los ensayos concluyentes que tu­
vieron lugar el año pasado, en el aeródromo de Buc, y durante los 
cuales el conocido constructor Tampier hizo volar, conducido por 
su piloto, Meyniel, un avión de alas plegables. El aparato poseía 
un motor auxiliar que le permitía, una vez las alas plegadas, rodar 
sobre el suelo como un simple carruaje. El aparato, perfectamente 
en su punto, rodó, desplegó sus alas sobre el aeródromo y, por fin 
voló. Se le vió, primero, pasearse por las calles de París y sus alre­
dedores, y, después, sobrevolar la región parisina.
Hemos preguntado al Sr. Tampier cuál fueron los motivos que 
le guiaron á crear su avión de alas plegables y cuál eran sus pro­
yectos para el porvenir.
«He querido crear al mismo tiempo un aparato de guerra y de 
paz. Un aparato de guerra que se pueda conducir sobre el lugar 
de la batalla por carretera; es decir, con el mínimun de probabili­
dades de accidente, y también un avión que, plegado, ocupe el mí­
nimun de lugar en un hangar. Si algún día se crearan escuadrillas 
de aviones plegables, ¡noten en qué espacio tan reducido podían 
guarecerse!
Bajo el punto de vista del turismo, creo que mi aparato tendrá 
un gran porvenir. En efecto; los aeródromos están siempre lejos de 
las poblaciones y el turista del aire debe de tener un coche para 
ir y, también, un hangar para guarecer su avión. Con el avión ple­
gable se podrá guarecer en cualquier garaje, en pleno París, salir 
de su casa, transportarse al aeródromo, de donde saldrá en vuelo.
Mi aparato actual es de gran modelo; pero pienso crear para 
el porvenir un modelo reducido, de turismo, gastando poca gaso­
lina, pudiendo aterrizar en todas partes, y de gran seguridad. El 
aparato, plegado, abultará menos que un cyclecar; será el compa­
ñero fiel de su propietario en sus excursiones aéreas».
Esto nos dijo el Sr. Tampier sobre el avión de alas plegables. 
Cuando hayamos añadido que es extraordinariamente fuerte, y que 
el Sr. Tampier demuestra su confianza de constructor volando él 
mismo, sólo nos restará decir que abre al turista una nuava era y 
constituye el adelanto que todo el mundo esperaba hace tiempo.
A propósito de un incendio
P o r  FR A N C ISC O  RUBIO
En el aeródromo militar de Tablada sé ha producido un incen­
dio motivado, según los telegramas de Prensa, por haber encendi­
do el guarda que tiene, para custodia de sus hangares, la Compa­
ñía que hace el servicio del correo Sevilla-Larache, una hoguera 
cerca de unos bidones de gasolina.
Llamamos sobre este punto la atención del ilustre general 
Echagüe, que tan digna y acertadamente dirige nuestra Aeronáuti­
ca militar, para que tome las medidas pertinentes al caso.
Si se prohíbe hasta fumar en los hangares, ¿cómo pudo oci:- 
rrírsele á ese guarda encender nada menos que una hoguera cerca 
de unos bidones de gasolina?
Suponemos que ya se habrá abierto una información para de­
purar responsabilidades, pues, de ser ciertos los telegramas de 
Prensa, no se puede consentir esa falta de precaución que pudo 
acarrear graves perjuicios.
Ahora una pregunta, que desearíamos se nos contestase por 
quien puede hacerlo: ¿Pueden las empresas particulares de Avia­
ción, siquiera sean concesionarias de servicios del Estado, utilizar 
los aeródromos militares para instalar en ellos sus hangares?
Llamamos también la atención del Excmo. Sr. ministro de Fo­
mento para que ordene se gire la visita reglamentaria á la línea 
Sevilla-Larache para ver si es ó no cierto lo que acerca de su fun­
cionamiento se nos viene denunciando día tras día, y de lo que no 
nos hemos hecho eco en estas columnas por consideraciones muy 
especiales; pero pronto hablaremos de todo para que nuestro si­
lencio no se vaya á interpretar como complicidad.
La Aviación necesita que el Estado la subvencione; pero esa 
subvención debe servir para algo práctico y ser una compensa­
ción de los sacrificios que haga el capital para dotar á España de 
servicios aéreos bien organizados.
El incendio del hangar Sevilla-Larache, provocado, al parecer, 
por una imprudencia más que temeraria, ya que á nadie se le ocu­
rre encender, no ya una hoguera, sino un pitillo en sitios donde 
hay materias inflamables, debe servir para que el señor ministro de 
la Gobernación y el director de Correos vean, á la luz que pro­
yecta esa hoguera, si compensa la línea Sevilla-Larache el enorme 
sacrificio que supone para el bolsillo del contribuyente. Vean si, 
caso de ser una necesidad esa línea eminentemente militar, ya que 
á diario la recorren los aviones militares, no se podría hacer con 
mucha mayor economía ó, mejor, dejarla por completo para la 
Aviación militar, dedicando los miles de pesetas que á diario 
cuesta el servicio civil de la línea para otras líneas aéreas que ne­
cesita España y que son de mayor utilidad para los ciudadanos.
Esto que sotto v oce  se hablan á diario las personas que se ocu­
pan de Aviación, nosotros lo sacamos á la plaza pública para que 
la opinión se percate bien de ello, y si consiguiéramos, á cercén, 
cortar los abusos, nos daríamos por muy satisfechos.
Las líneas aéreas deben responder á una necesidad, no á un 
capricho; si así no se hace nos encontraremos con que en las co­
municaciones aéreas seguiremos el sistema aquel, eminentemente 
caciquil y que tantos millones ha costado á España, de construir 
caminos vecinales y ferrocarriles secundarios, no con arreglo á  las 
necesidades del país, sino cediendo á la influencia de caciques, más 
ó menos afortunados.
Eri Francia
Salida  del avión «Levasseur», llevando un torpedo a b o rd o
M om ento del lanzam iento del torpedo desde el avión «Levasseur»
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Nihil novum sub solé
P or EMMANUEL A1MÉ
El Calerion, ¿sería un 
antepasado del Alerion?
La D erniere H eure, de Bruselas, acaba de exhumar, de un pe­
riódico belga, de hojas que amarillean, L e  Com pilateur, pu ica 
en Bruselas en el Brabante, á fines del siglo xvm, una in orm
ción fechada del 7 brumario año VII. _
Esta antigua noticia, que se esmalta, pasados cien años, e 
barniz de actualidad adquirido en el renacimiento de a 
está relatada como sigue:
«El ciudadano Calais medio se destrozó la cabeza bajando c 
su aparato, lo que no fué obstáculo para que se levantara y sa íese
andando en seguida».
Y  el erudito á quien debemos este relato, añade.
«El eco del Com pilateur, viejo de ciento veintitrés años, trae 
nna nueva contribución á la historia de la Aviación y aconseja una 
vez más, á los que construyen planeadores, á someterlos a perso­
nas competentes antes de los ensayos».
He buscado lo que podría tener de veraz esta historia y he 
encontrado escrito con sanguina, de mano del físico Brisson, a 
margen del primer cuaderno de las «Memorias del Marques de 
Argenson», estas palabras tranquilizadoras:
«Calai (la palabra está ortografiada sin s) hizo sus primeros en 
sayos en París, en 1793. Se dejaba caer de una altura de seis pies 
Y medio. Calai no se hizo nunca gran daño con su «Calairion»; pero 
este nombre, que impuso á su pájaro para distinguirlo de los otros
pájaros casi iguales, no gustó mucho al público.
Se encontró en la obligación de cambiar el nombre por el e 
«Aviculo», con el que las gentes se permitieron alusiones mali­
ciosas.
Calai se dejó llevar por la manía de la época. Como Carlos, 
^ e  llamó su globo «Carolina», Calai había llamado su preavieta 
'Calarion», antes de bautizarla « A v i c u l o » , para colmo de infortunio. 
Creyó una agudeza dotar á su aparato de un nombre que desafia­
ba toda posible anterioridad.
No dudaba que al tratar de dar así á su idea un aire de juven­
tud, la envejecía».
D e centenares de vocablos efímeros imaginados como este 
desde hace un siglo, uno sólo sigue viviendo: el avión. Para que 
Una palabra tenga probabilidades de durar, es necesario poder, 
c°n facilidad, tirar de ella derivados y diminutivos. Avión los 
Proporciona abundantemente; pero del «Calarion», nada bueno 
P°d¡a salir, y de «Aviculo»... no hablemos...
EN I T A L I A .- A r r ib a :  El ministro ita liano Luppi v isitando e l aerodrom o de C anap in o ,  
en R om a.— En el centro y d eba jo :  V ista  panorám ica  de R om a.
E c o s  é i n f o r m a c i o n e s
España
Real orden circular— E xcm o. Sr. :  V is tas  las dificultades expuestas por los indus­
triales para acudir con la premura fijada al concurso  de aviones y m otores, anunciado 
por la Sección-de Aeronáutica, por la proximidad entre éste  y la Exposic ión  de Aero­
náutica que se ce lebrará  en P a r ís  (Francia),
S .  M. el Rey (q. D. g.) se ha servido disponer que el m encionado concurso  se  ce­
lebre el día 8 de febrero  próxim o, en lugar del 20 de enero, debiendo darse á esta am ­
pliación de plazo la mayor publicidad posib le ,  para conocim iento de los interesados, 
haciendo con star  que las  casas  proponentes  entregarán los m odelos que presenten, en 
el aeródromo de Cuatro V ientos,  an tes  de las veinticuatro horas del día 7 de febrero 
próxim o, quedando modificados en este  sentido los pliegos de condiciones y anuncios 
publicados en la Gaceta de Madrid, núm eros 316, 319 y 325, de 12, 15 y 21 de noviem ­
bre (D. O. núm ero 254, de 12 de noviem bre) y Boletines Oficiales de la provincia de 
Madrid, núm eros 273 y 275, de 17 y 20 del m ismo mes.
D e Real orden lo digo á V . E . para su conocim iento  y demás efectos. D ios  guarde 
á V. E .  m u chos añ o s .— M adrid, 15 de diciembre de 1922.
Compra de aparatos .— Con arreglo á lo que determina mi D ecreto  de 16 de agosto 
del año anterior, refrendado por el ministro de Hacienda, á propuesta del de la Guerra 
y de acuerdo con el C onse jo  de M inistros,
Vengo en autorizar al precitado ministro de la G uerra para que el Serv ic io  de 
Aviación efectúe, por gestión directa, la adquisición de 40 aviones «Bréguet», 40 «Ha- 
villand» D. H. 9, 20 «Nieuport» y 20 «Fokker», repuestos  para los m ism os, 90 motores 
«Hispano Suiza» 300 H P, con su s  repuestos,  se is  h idroaviones, cuatro canoas,  con su s 
a ccesorios  y repuestos ,  y  material fotográfico, con cargo á los fondos consignados en 
el capitulo 13, artículo único, sección  cuarta, del vigente Presupuesto .
D ado en P a lac io ,  á 27 de d iciem bre de 1922.
F rancia
Servicios públicos.—Tráfico del Bourget. — Del 1 al 10 de diciembre: 47 aviones, 
108 p asa jeros ,  13.227 k ilos  de fletes, 27 kilos de correspondencia .
F in  del año 1921: 48 aviones, 80 pasajeros,  3.755 k ilos de fletes, 22 kilos de corres­
pondencia.
Toulouse-Casablanca. — D urante el m es de noviem bre se  han efectuado 30 v ia jes 
de Francia-M arru ecos y v iceversa ,  habiendo transportado 161.779 cartas .  Durante el 
m ismo m es, en los años 1919, 1920 y 1921, el núm ero de cartas  ha sido de 3.684, 23.498 
y 41.330, respectivam ente.
M. Laurent Eynac en la Escuela de Bellas Artes. — M. Laurent E yn ac visitó, en 
la E scu ela  Nacional Su perior de B e l la s  Artes, la exposición de proyectos remitidos 
por los concurrentes  al concurso  de arquitectura para el P rem io  de Reconocim iento  de 
lo s ia rq u itec to s  am ericanos, y cuyo proyecto es un aeropuerto de término próximo á 
una gran capital.  E s  la primera vez que ha sido im puesto á los concursantes  un proyec­
to con vistas á la navegación aérea. Recibido por M. Girault,  arquitecto , m iem bro del 
Instituto, por M. Bon n ier ,  subdirector de la  E scu ela ,  y por num erosas personalidades 
del mundo aeronáutico, entre las  que es ta b a  el m ariscal Fayolle ,  M. Laurent Eynac 
exam inó con detenim iento los 15 proyectos presentados, qu e le interesaron m uchísim o.
El concurso de Biskra — E l com andante Brocard , encargado por el subsecretario  
de Estad o  de A eronáutica  y del Aero C lub, para estudiar las  condiciones atm osféricas 
de B isk ra  para el vuelo á vela, salió  anteayer con dirección á P ar ís .  Fué acom pañado 
por el ten iente  Thore t .
El com ité  legal de organización del concurso  de vuelo á vela, de B isk ra ,  ha deci­
dido aplazar el m ism o para el próximo mes de abril.
El premio Borel.— La Com isión de Aviación del Aero Club de Francia  acab a  de 
publicar el R eglam ento  para el premio B o re l .  S e  sabe  que el prem io, de 10.000 francos, 
será  ad judicado al piloto francés  que, con un aparato de Aviación, sin motor (m atrícu­
la D), realice ,  en circuito  cerrado, un vuelo de una ciudad á otra; la salida en vuelo se 
verificará á una d istancia  de tres  k ilóm etros,  á lo sum o, an tes  del punto de p art id a ;  el 
v ira je , tres  k ilóm etros,  como m áxim un, del de llegada, y el aterriza je , 300 metros, todo 
lo m ás, del sitio  de salida. E l circuito  recorrido ha de tener, com o m ínim un, 50 kiló­
m etros.
La prueba se verificará, bien en la Francia  continental,  bien en los  territorios de­
pendientes de T ú n ez ,  de Argelia ó del protectorado en M arruecos.
Para  todos cu antos  infom es se  deseen referentes á este  premio, pueden dirigirse 
al Aero Club de Francia :  35, calle  de F rancisco  I, París .
Batelier contra los recorridos de 300 á 1.000 kilóm etros.—En los prim eros días 
de la  próxima sem ana, el ten iente  B a te lie r  im pugnará, en E tam p es ,  los records de 300 
á 1.030 k ilóm etros,  en cuanto  el tiempo lo permita.
El Gran Premio científico del aire . — La Sociedad  Francesa  de Navegación Aérea
ha verificado ayer, ba jo  la  presidencia  de M. Rateau , del Instituto, una ses ión , durante 
la que ha sido proclamado el nom bre del laureado con el Gran P rem io  científico del 
aire. N umerosas personalidades del mundo aeronáutico  asistieron  á esta reunión.
El premio, que consiste  en una m edalla  de oro, ha sido concedido ayer, por pri­
mera vez, al ingeniero Laurent Séguin .
El Congreso del Aero Club. —El C ongreso de las sociedades afiliadas al Aero Club 
ha tenido ayer dos ses io n es ,  consagradas á la preparación m ilitar  de las reservas aé ­
reas y, muy particularm ente, á la organización de los centros de preparación de los 
pilotos c iv iles .
E n  este orden de ideas, M. de M ontaut,  presidente del Aero Club del G ard, ha 
hecho que se adopte el siguiente ruego:
E l C ongreso , considerando que lo s  m ayores obstáculos al rendimiento de los cen­
tros de preparación de los pilotos c iv iles  reside en su escaso  número y a le jam iento , 
emite el ruego de que m ientras su bsis ta  el régimen del monopolio, el G obierno im pon­
ga la mayor difusión de los centros, ba jo  la inspección de los Aero C lubs regionales 
y dé los m edios en el P resupuesto  para realizarlos.
M. G ilbert Sard ier ha pedido la autorización para q u e  lo s  pilotos c iv iles  puedan 
llevar pasa jeros  durante el curso de sus vuelos de preparación y la asignación  de una 
prima de vuelo.
El com andante Cheutin, delegado del Automóvil Club de M arruecos, ha expuesto 
el deseo de que el ministro de la G uerra estudie la creación de un título especial de 
preparación para la  Aeronáutica militar, análogo al que existe  para otras  Armas.
El doctor Cruchet ha reclam ado la unificación de los ex ám en es  m édicos civiles  y 
m i l i ta r e s .
Eñ  fin; ba jo  la proposición del com andante  W ateau  han sido adoptadas muchas 
indicaciones, dirigidas al estudio de un plan, en co n ju n to ,  de propaganda aeronáutica ,  
al aum ento del número de escu e las  de m ecánicos,  á obtener para los observ adores,  na­
vegantes, am etralladores y bom barderos de la  Aeronáutica militar y m arítim a, las  m is­
mas venta jas  que las  concedidas á los pilotos, y, en fin, para el personal navegante, 
asiduo á los centros  de aprendizaje, la concesión  de v en ta jas  tales com o la de cuarto 
de plaza perm anente en las  com p añías  de ferrocarriles.
En el Aero Club de Francia.—Un nuevo premio de 200.000 francos ha sido insti­
tu ido— Reunida la Comisión de Aviación, el día 13 de d ic iem bre, ba jo  la  presidencia  
de M. Soreau , ha elaborado el R eglam ento  para el prem io de aviones sin motor, creado 
por MM. Lioré y Olivier, y el Reglam ento  para el Prem io  B lério t ,  para aviones con 
motor, que efectúen, con la m enor cantidad de com bu stib le ,  la travesía  doble de la 
M ancha.
La Com isión tomó nota de que el Concurso  de B is k r a  había trasladado el mismo 
para los días 1 á 25 de abril.  La Sociedad del carburador Zénith ha enviado una carta 
á la Com isión de Aviación, haciéndoles saber  la creación de un premio de 200.000 fran­
cos,  aplicado á dos pruebas de Aviación, una para los  aviones c iviles  y otra á los 
aviones militares. Segú n  el deseo m anifestado por el donante, la  Com isión ha tran sm i­
tido su carta al Com ité de d irección.
«Record» de Aviación.—¡A 348 kilómetros por horal— El aviador francés,  Sr .  Sad i 
L ecointe ,  ha ganado la prueba de la hora, recorriendo en ese  tiempo 348,02 kilóm etros.
El Sr .  Sadi Lecointe ha sido nom brado, oficialm ente, recordman mundial de 
velocidad.
Paris-Berlin, por Colonia .— La adhesión de Alem ania al Convenio Internacional 
Aeronáutico hace pensar inm ediatam ente en la realización de una línea aérea entre 
P ar ís  y Berlín .
A ctualm ente hay entabladas neg ociaciones entre las  C om pañías de navegación 
aérea francesas  y a lem anas.
S e  había pensado hace algún tiempo es tab le ce r  un servicio por Francfort.  En este 
caso , Francia  habría  explotado el trozo P ar ís -F ran cfo rt  y Alemania el otro trozo.
Pero  este  servic io ,  por sem ejan te  vía , hubiera dado origen á una serie  grande de 
dificultades.
La línea aérea seguía á la  del ferrocarril .  P a r ís -B e r l ín  se  hará por Colonia, aeró­
dromo internacional, por donde pasa la línea L o n d res-B er l ín .
Los servicios aéreos no se interrumpen por el temporal.— E sto s  d ías ha reinado en 
la M ancha y en la Gran B re ta ñ a ,  un tem poral com o nunca se ha visto , al decir de los 
periódicos ingleses.
¿ S e  habrán  interrumpido durante e so s  días los servic ios de aviación entre P ar ís  y 
Londres?
P reguntado por un periodista  M. R envoise ,  com andante del aeropuerto del B o u r­
get, ha dicho:
L os  serv ic ios  han estado funcionando como de costum bre. Del sábado último á 
hoy m iércoles ,  hem os contado quince v ia ja s  en los dos sentidos;  es  decir, una media 
diaria de se is  v ia jes .  E l núm ero de p asa jeros  transportados ha sido de ochenta 
y seis.
¿Qué homenaje merecen aquellos valeroso*’ d sus aviones á buen
y. de la tempestad, á pesar de las ráfagas de lluvia, cono
puerto? . , a üuien el reciente triunfo de
Maneyrol va á  hacer otra tentativa.-M aney  , t tiva de duración de vuelo 
Tlioret le quita el sueño, va á hacer próximamente una te^ ^  ^  tentatlva> Maneyrol 
á vela. Probablemente se verificará en Vauville, y l
se preparará para tomar parte en el Concurso ® la Federación Aeronáutica lr.-
La Copa Schneider de hidroaviones. E  de uidroavi0nes.
temacional se ha ocupado estos días de la Copa o .Q el de no-
La prueba de 1923 se verificará en Inglaterra entre el 1. 1
vieinbre, lo que deja algún margen á los organizadores ^  de,  aft0 último, dos
El Reglamento de 1923 es, sensiblemente, el m ^  ge debe recordar
pruebas: una, de navegabdidad, precederá nensaba en que se dispute la Copaque hace algún tiempo el Aero Club de Inglaterra pensaba q
Schneider entre Douvres y Boulogne-Sur-Mer. __Sadi Lecointe saldrá de
Sadi Lecointe se va á  agregar a l *recoro» < e ^  reCord  del mundo de
París el 18 de enero y volverá á Istres, á fin e m kilómetros. Sadi Lacointe
velocidad, que tiene el mayor general Mitche , con _ j psauiolano, al cual le están ha-pilotará otra vez, en esta prueba, su antiguo y notable sesqu.pia
riendo nuevas modificaciones. P«savos del nuevo monoplano
El nuevo «Dewoitine* B a r b o t  continua en kilómetros por hora, y pue­
de caza «Dewoitine». Este notabilísimo apara o vue metros; su finura es
de reducir esta velocidad á 100 kilómetros, su ec 10 
extrema.
La recepción oficial se verificará dentro t e poco. .iseeuran el servicio diario
El servicio Toulouse-Casablanca.—Los avl° n^s . d¡a una escala en 1 án-
Toulouse-Casablanca, efectuarán, de ahora en a e ai , Tánger por vía aérea en 
ger. Por lo tanto, en Francia se admite la correspondencia de ang 
las mismas condiciones que para el resto
tlf  ^ rn n áu iica .—El Congreso de los Dipu- Creación de un Cuerpo de Ingenieros de A ^  Cuerpo de Ingenieros de
tados ha votado, sin debate, el proyecto de Ley ere e Aeronáutica.
Aeronáutica y los de Ingenieros ayudantes y Agentes técnicos
Marruecos
El Regimiento núm. 37 de Aviación de Marruecos ha en barruecos, co-
d/a.—El mariscal Lyautey, comisario general residen ocupad6n de Marruecos,
mandante en jefe, acaba de citar en la orden, a as
al Regimiento núm. 37 de Aviación. . f . comandante Cheutin, ha pres-
*Bajo el hábil y enérgico impulso de su je e» completamente extraordi-tado, desde su formación, 1.° de enero de . >
narios. . . reconocimientos fructuosos y
Ejecutando para la preparación de °Peracl0" ^ ,á ran distancia, sus compañías 
atrevidos, en país disidente, bombardeos eficac ^  guerra, en Marruecos, para
se han presentado en todos los puntos que eran ea siendo en numerosas cir-
explorar, proteger y ayudar el avance de núes ras co A’rmaSj por su habilidad, su
cunstancias la admiración de sus compañeros c
ímpetu y espíritu de sacrificio. mecánicos en particular, á la abne-
Gracias al inmenso trabajo de todos y d  ^regimiento ha podido ejecutar,
gación y ardor de su personal navegante, L órdenes que le habían sido con-
al llegar á regiones montañosas dineUfeimas, ag de vuelo, arrojando más de 700 
badas, haciendo, en menos de tres anos, 28. enfermos.
toneladas de bombas y transportando 200 herí os y de ellos 28 en operaciones
Ha perdido 32 pilotos, observadores ó ametralladores,
° e gUerra*' . , - o7 el orimer Regimiento de Aviación citadoHacemos la observación que el num. 3
e» la orden. . M arruecos.-?***  cubrir vacan-
fin/a Aeronáutica m ilitar.-A listam ien  o . de jos siguientes oficios:
el 37.° de Aviación, de Marruecos, admite vo caldereros, soldadores, he-
n'ecánicos, conductores de auto, ajustadores, mon at ’ jcjoneroSf trabajadores en 
r,eros, carpinteros, ebanistas, trabajadores en nía e ’ cinematográficos, radio-
**» » , tallistas, cordoneros, tapiceros, <’¡«ad o res  de ? vulcanizadores, drogueros, 
telegrafistas, telefonistas, fotógrafos, dibujantes, J . . .  estenógrafos, dacti-
electricistas, montadores de aviones, ídem de hangares, albañiles,
“gratos, cocineros, peluqueros, armeros, conta es, i Rabat, ó en los centros
Para informes, dirigirse al señor comandante del 37. , en Rabal,
Üe t^eetutamiento. segundos tenientes de reserva
Eos observadores de Marruecos y de Levan . legales en activo, que les
V aspirantes de Artillería que terminan sus obligac 0 .. . brede 1922 , podrán
alte por cumplir, por lo menos, un ano de servicio en * instrucción de obser-
se les destine á Marruecos ó á Levante, donde recrb.rán
va<lores de Artillería en avión. Dirección de A r til le r ía , para
Eas solicitudes se dirigirán al ministro de -.a,, de aptitud para el ser-
el de enero de 1923. Irán acompañadas de una certificación de aptu
vicio y una dec larac ión , por la que el asp irante  se p resenta  voluntariam ente para 
cum plir  las obligac iones de observador durante c in co  años, por lo m enos, á contar 
desde la fecha de la term inación de su serv ic io  activo.
Inglaterra
Servicios pú blicos— La línea L o n d res-B er l ín ,  de 1.400 k ilóm etros  de recorrido, 
será  explotada por la  D aim ler C om p any, con limousines de 10 plazas. L a  línea  pasará 
por Amsterdam  y B rèm e, y luego conducirá á las  Indias y á B er l ín ,  V ien a  y Bagdad. 
La D eu tsche Lui R eederei se  ha asegurado el recorrido a lem án.
S e  ignora la actitud qu e tom ará A lem ania ,  v is  á vis, de los  p a íses  aliados.
Un nuevo aparato en Inglaterra.—En los c írcu los  aeron áu ticos  se  conced e gran 
importancia á las experiencias que se van á intentar, p róxim am ente , por el je fe  de e s ­
cuadrillas, Mr. Gray.
E l  aparato ha sido construido teniendo en cu en ta  nuevos principios de aerodi­
nám ica, sobre  los que no se  da ninguna noticia. L os  vu elos  de en say o  se  verificarán 
en el aeródromo de Andover, próxim o á Sa lisbu ry ,  donde hay una e scu e la  de Aviación.
S e  anuncia ,  tam bién , que en H am ble, cerca  de Sau th am p ton , se  v a  á proceder á 
los experim entos de un nuevo avión dotado de un «Napier» de 1.000 HP.
S e rá  incorporado para los bom bardeos á gran d istancia .
Los ensayos de un *glisseur» in g lés— Uno de lo s  vu elos  m ás m arav illosos  en glis- 
seurs, ha sido efectuado en Iltford Hill, por el m ayor W rigth ,  so b re  un glisseur  Say ers .  
S in  la ayuda de el más ligero viento, el glisseur  se elevó al esp acio , en donde perm a­
neció algún tiem po. Haciendo inclinar la punta del aparato, el piloto le hizo continuar 
la  marcha, siguiendo una pendiente.
Los ingleses ensalzan un orniióptero ruso.—Se da gran im portancia ,  en los  c írcu ­
los  ing leses ,  al ornitóptero que actualm ente construyen lo s  b o lch ev iqu es ,  con gran 
secreto.
E l aparato es metálico y puede contener de cinco  á se is  p asa jeros .  Los aviadores 
que vienen de R usia  añaden que las  alas , en lugar de m overse en toda su longitud, 
com o las  de las  ti je ras ,  como se lo proponían lo s  expertos bo lcheviques, quedan fijas. 
Un nuevo método ha sido, sin em bargo, adoptado: e sa s  enorm es a las  son arqu ead as, 
h uecas y só lidam ente inmóviles, por lo m enos, en la  parte m ás próxim a al cuerpo del 
aparato; pero sus extrem idades se mueven rápidam ente con la ayuda de m otores  y e n ­
g rana jes ,  pasando por el interior de las alas.
El vuelo sin motor, ¿enseña d ser piloto?—Se van á hacer en say o s  para determ inar 
si la  Aviación sin motor puede utilizarse para form ar pilo tos  de av iones  con m otor. Al 
principio se utilizarán aparatos  de dos plazas. E l co ste  del aprendiza je  será sum am ente 
reducido.
Los aviones metálicos ingleses.—Los últim os ensay os de av iones  m etá licos  han 
sido tan satisfactorios ,  que el M inisterio  británico  del Aire se  consid era  á la cabeza 
del progreso  mundial. Así,  pues, ha dado orden de continuar con actividad las  expe­
r iencias  en este  sentido y de vigilar con sum a atención  los progresos realizados por 
los alem anes.
El Premio Selfridge — E l  R eglam ento  para el P rem io  de mil g u ineas ,  ofrecido por 
la Selfridge C.° Ltd, acab a  de ser fijado por la Com isión de los glisseurs del Real 
Aero C lub. E l prem io será  concedido al constructor del aparato que recorra  una d istan­
cia  de 50 m illas ,  medidas en línea recta , sobre  un vuelo no interrum pido. E l  Concurso 
se  verificará desde el 1.° de enero  de 1923 al 31 de d iciem bre de 1923, estando su je to  á 
las  reg las  de costu m bre del Real Aero Club.
E l constru ctor  y el piloto han de ser ing leses  y el aparato habrá  de ser construido 
en las  Islas B ritán icas .
E n  el caso  de que el prem io no fuese otorgado, Se lfridge y C .° concederá la canti­
dad de 500 g uineas al propietario del aparato que recorra la m ayor d istancia  durante el 
año. E s ta  d istancia  no podrá ser inferior á 25 m illas  en línea recta , en un vuelo sin in­
terrupción, s iem pre que el piloto haya efectuado el vuelo  según las in d icac io n es  del 
R eglam ento.
Indias inglesas
S e  están  tom ando en Delhi las  m edidas necesarias  para hacer la  topografía del 
D elta  de lrraonady por medio de aviones. P ro b ab le m en te  com enzarán los traba jos  en 
el próxim o m es de abril.
E l  coste  p robable  de la milla cuadrada (259 hectáreas)  será  de 330 rupias (la rupia 
vale 1,65 francos ,  á la  par) para hacer el mapa geográfico de 777 m illas cuadradas del 
D elta .
Bélgica
La política belga.— S e  sab e  qu e B é lg ica  abandonó hace algu nos m eses  las  líneas 
que explo taba  de B ru s e la s -P a r ís ,  B ru se la s -L o n d re s  y B ru selas-A m sterdain . S u  línea 
colonial del Congo hace algún tiem po que está  en liquidación. En  1923, B é lg ica  com en­
zará de nuevo, ba jo  otras b a se s .  Una intervención del Estado  permitirá á las  C om pa­
ñías em pezar la  nueva explotación, en 1924, de las lín e as  europeas. En el Congo se inau­
gurará una nueva línea, con un recorrido de 1.500 k ilóm etros, que unirá el Congo bajo 
con la región de Kantago.
Aero Club de Bélgica.—El te rcer  concurso  de aviones de turismo, cuyo R eglam en­
to acaba de aparecer, se verificará en 1923, en el aeródrom o de B ru se las .
Alemania
Nuevos prem ies alemanes.—E l  Aero Club de Alem ania ha recibido 50.000 marcos 
para repartir en prem ios. Actualm ente asciende el total de las  cantidades para premios 
puestas á la disposición del Aero C lu b ,  á 700 dólares am ericanos, por una parte, y á
120.000 marcos por otra.
S e  asegura que la W issen sch aftl ich e  G esellschaft  fíir Luftfahtz ha recibido cantida­
des de im portancia destinadas á estim ular las  experiencias ,  com o sigue: U na , de
800.000 m arcos, de la Rhem ag (Sociedad rhenana de construcción de m otores) para el 
m ejor motor de'pequeña fuerza que pueda equipar un Alerion; otra, de 500.000 marcos, 
del periódico Hamburger Naerichten , interm ediario de M. Edouard Angelbech, de 
P uerto  M out (Chile) ,  y otra, de 285.000 m arcos, del ingeniero Heideberg.
El avión sin motor que tendrá un motor.—El ingeniero Klem perer, uno de los 
vencedores  del C oncurso  del Rhon, está  haciendo el m ontaje de un motor de 25 HP so ­
bre uno de sus a leriones.  El aparato podrá e levarse por su s propios medios. Las evo­
luciones se harán por medio de una hélice ,  una vez que el avión haya conseguido la 
suficiente altura.
Un nuevo planeador alemán.—Se ha verificado el bautism o del primer avión pla­
neador, construido en B a ja -F ran co n ia .  E s  un monoplano del tipo «P araso l» ,  de a las 
m acizas, 12 m etros de longitud, 16 m etros cuadrados de superficie u til izable ,  de la  que 
una parte está  sobre  la carlinga, que perm itirá que el piloto pueda mirar, l ib re m en te ,  
en todas d irecciones.
Las relaciones aéreas entre los aliados y Alemania. — Y a  hem os dicho que como 
consecu encia  de la adhesión, en principio del G obierno  alem án á la Convención In­
ternacional de Aeronáutica, la  C onferencia  de D elegad os ha dejado entrever que la li­
bre circulación de los aviones a liados sobre  el territorio a lem án qu ed aba  autorizada, 
como anteriorm ente , desde 1.° de enero  de 1923.
P or una nota oficiosa, el G obierno  del R eich  declara qu e la ú ltim a frase de la  de­
cisión de la  C onferencia  de los  D elegad os estr iba  sobre  el desconocim iento  de la  si­
tuación juríd ica ,  confirmada por el art ículo  320 del T ra tad o  de V ersa l les .  R esulta  de 
este  artículo, añade el com u nicado, que desde el 1.° de enero  de 1923, la  entrada en 
Alem ania de los aviones c iv iles  de las potencias aliadas está  som etida á una autoriza­
ción especial del G obierno alemán.
Los alemanes aceptan la vigilancia de un avión comercial.—Darán la lista de f á ­
bricas que hacen a l m aterial de sus aparatos y la de sus pilotos.—La Junta de los D e ­
legados pidió, en 12 de sep tiem bre y 13 de octubre, al G obierno  alem án tom ase sus 
m edidas para la  e jecu ción  de los  artículos 8 y 9, que sirven para d istinguir la Aviación 
m ilitar de la  civil.  E l em bajador de Alem ania en P a r ís  ha enviado el 31 de diciembre 
la  respuesta  del G obierno a lem án. D ice  así:
«La Junta de los  D elegad os ha com unicado el 14 de abril de 1922 al G obierno a le ­
mán, la definición que ha de servir para distinguir la Aviación civil de la militar. E l C o­
m ité de G arantías  A eronáuticas ,  residente en B e r l ín ,  ha sido designado, al m ismo 
tiem po, por la Conferencia  de los D elegados, para vigilar la observ ancia  de e sa s  defi­
n iciones.
El G obierno alem án ha devuelto, en mayo de 1922, una primera orden, prescrib ien­
do la e jecución  de los artículos  1 á 7 de las definiciones.
P ara  la aplicación práctica  de los artículos 8 y 9, se han aclarado diferentes opi­
n iones con el Com ité de G aran tías  Aeronáuticas».
S in  em bargo, habiendo insistido el Com ité sobre  la inm ediata  aplicación  de los 
art ícu los  8 y 9, la Ju n ta  de los D elegad os volvió á ocuparse de este  asunto  el 13 de di­
ciem bre, y el G obierno  alem án dará una nueva orden. El G obierno alem án parte de la 
idea de que lo s  G obiernos  a liados no tienen la intención de entorpecer la  vida econó­
m ica  de A lem ania, y, en particular, su exportación. P or con secu en cia ,  el G obierno  
a lem án propone que el C om ité de G arantías  A eronáuticas quede autorizado para en­
ten d erse  con los serv ic ios a lem anes com petentes sobre la  d istinción  de lo s  art ícu los ,  
y lo m ism o los re lativos al núm ero de aparatos .
El m otor auxiliar y el vuelo á  vela.—El problem a del motor auxiliar  es ,  actualm en­
te, ob je to  de estudios  activ ís im os entre los centros aeronáu ticos alem anes. En el m es 
de noviem bre, el ingeniero F . J. M. Hausew ha construido un m otor rotativo, el 
«Statax». Su  fuerza es  de 7,5 H P, su peso no llega á 11 k ilos ,  hélice  y m agneto in­
cluidos. La fuerza del motor es suficiente para perm itir  á los aviones á vela vencer la 
re s is ten c ia  del viento.
Augsbourg-Berlin.—La línea aérea A u gsbou rg-Berlín ,  en la  que la  esca la  princi­
pal es M unich , ha transportado, en 1922, 1.205 v ia je ro s ,  haciendo un total de 100.000 
k ilóm etros.
D espu és de la feria de Leipzig (1922) son utilizadas por la Com pañía R u m p ler la s  
limousines m etálicas  «Junker», para cinco plazas. La  D irección  de la  Com pañía se ha 
trasladado, desde el mes de octubre ,  á M unich .
Breslau, puerto de Aviación.— B reslau  aún no es tá  com prendido en la red de
Aviación alem ana. Las tentativas verificadas para crear  las  l íneas B res lau -B er lín  y 
B res lau -M agd ebu rg o-B rem e han fracasado hasta  ahora.
D ada la posición geográfica de B res lau ,  es  cuestión importante el organizar un 
puerto de aviación internacional
Argentina
Convenio entre la República Argentina y el Uruguay.—Se ha establecido un 
acuerdo entre la  República  Argentina y el Uruguay para es tab lecer  siete l íneas  aéreas 
entre los dos países .  Una de é s ta s ,  M on tev id eo-B u en os  Aires, está  en explotación.
Estados Unidos
Los aviones sin motor.—La Cám ara de C om ercio  de D aytona (Florida) proyecta 
un Concurso de Aviación, sin motor, en O rm o n d -D ay ton a-B each ,  en enero. No hay en 
este  punto ninguna colina parecida á las que han sido escogid as en el extranjero . Hay 
la intención de hacer en este  concurso  una com p etencia  internacional y ab ierta  á todos 
los tipos de aviones sin motor. Habrá, tam bién , una clasificación esp ecia l para avio­
nes  de sport , de potencia de 5 á 10 HP.
R ecuérdese que S i la s  C hristoferson construyó, hace m uchos añ os ,  un avión de 
9 H P. M athew  B .  S e l le rs ,  otro de 8 H P, y, a s í  como éste ,  hace  unos diez años, 
A. V . Roe, tra jo  un triplano de 3 HP, so b re  el que consiguió  volar.
S e  han enviado invitaciones á L ’Air Se rv ic e ,  á L ’Air Mail Serv ice  y al D espacho de 
la Aeronáutica M arítim a F ran cesa ,  para que se  hagan representar en este  concurso.
El correo aéreo en los Estados Unidos.—E l servicio  de correos a éreo s  ha sido ins­
talado en W àshing ton .  La línea Nueva Y o rk -S a n  F ran cisco  está  dividida en tres  partes: 
Nueva Y o rk -C h icag o ,  C h icag o-R ock  Sp r in g s ,  R ock S p rin g s-San  F rancisco . La línea  es 
recorrida todos los días en las  dos d irecciones ,  excepto  los domingos y días de fiesta. 
Hay insta lados 14 cam pos de aterriza je  y vuelan todos los días 21 aparatos. El princi­
pio es de adelantar por etapas la carga del coi reo de un aparato en cada dirección.
Ningún correo va, en avión, por com pleto de Nueva Y o rk  á San  F ran cisco ;  pero, 
por e jem plo: un avión transporta , de Nueva Y o rk  á Cleveland, por la  m añana, las 
cartas  que no haya recogido la víspera á la salida el tren de Nueva Y o rk  de las ocho 
de la  noche. De la m ism a forma, en Cleveland, un avión tom a el correo que ha llegado 
por el mismo tren de las ocho, y le lleva hasta  Chicago. E se  correo se d istribu ye por 
la tarde. S i  el correo continuase por ferrocarril,  llegaría  demasiado tarde á Chicago 
para poder ser  repartido el m ismo día, cuyo reparto sería  hecho, tres  días después de 
su salida, por la  m añana.
12.000 libras de correo es así adelantado en m uchas horas. L levado por ferrocarril 
el correo tarda noventa y se is  horas di Nueva Y o rk  á S an  Francisco .  Aprovechando 
estas  etapas gana, generalm ente, un día y á veces dos. S e  estudia la  creación de un ser­
vicio de vuelos nocturnos. E n ton ces  el correo podría llegar de Nueva York  á San 
F rancisco  en treinta  y se is  horas.
Los resultados del año 1922 (1.° ju lio  de 1921 á 30 junio  de 1922) son los  siguientes:
Créditos a b o n a d o s   1.500.000 dólares.
M illas  recorr id as .............................. 1.729.310
Cartas transportadas . . . .  48.980.480
Aviones americanos aterrizarán, en un dirigible, en pleno vuelo.—Am érica va á 
proceder á la construcción  de su prim er gran dirigible sem i-ríg ido, destinado á su 
marina. Su  fuerza le dará una velocidad de 112 k ilóm etros y su radio de acción será 
de 6.000 kilóm etros.
Procedim ientos esp ec ia les  le perm itirán lanzar, desde á bordo, los  av iones,  los 
que podrán ser igualmente recogidos, sin detener el vuelo, en plena velocidad.
La vuelta al mundo en avión.—L a  mala suerte del m ayor B la k e  no ha acobardado 
á sus im itadores. E sta  vez es  Mr. Keith Sm ith ,  herm ano de s ir  R o ss  Sm ith ,  con el cual 
ha volado en Inglaterra, en A ustralia, el que anuncia  su tentativa  para el próximo 
abril con el it inerario  siguiente: de Inglaterra á S ib er ia ,  cruzar el Pacífico, Alaska, 
Canadá, siguiendo la línea C anadien Pacific  R ailw ay hasta  T o ro n to .  D e  Nueva Y ork  á 
San Juan (T ierra  Nueva). La traves ía  del Atlántico la hará pasando por las  Azores.
Apertura del Servicio Key-West-Habana. — La C om pañía de los  Aeroinarine- 
Airways acaba de h: cer  la  reapertura del servicio  aéreo  K e y-W est-H aban a .  El día 8 de
noviem bre se verificó el primer vuelo de la tem porada 1922-1923.
Este  invierno la C om pañía inaugurará un servicio  aéreo entre M iam í y Nassau, en 
las  Islas B aham as.
El trayecto se e fectu ará , en dos horas y m edia, por avión, lo que representa  una 
notable econom ía de tiem po de las  veinte horas que n ecesita  el vapor para hacer el 
m ismo recorrido.
Un nuevo avión «Glenn Martin».—La Com pañía Glenn M artin, de Cleveland 
(O hío),  acab a  de construir un nuevo avión de observ ación .
E s  un m onoplano s in  o b en q u e,  provisto de un m otor «Curtiss», D 12, 375 H P. La
estructura del avión es casi en teram ente  m etálica ,  pero está  cubierto  de te la  ordinaria.
El aparato puede proveerse con un tren de aterriza je  corr ien te  ó con flotadores.
T a l le re s  tipográficos S T A M P A , V illa lar,  10. M adrid .
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H O R A R I O  D E  L A S  L Í N E A S  L A T É C O E R E
1.° T O U L O U S E  - ES P A Ñ A  - M ARRUECO S
Toulouse-Montaudran (1 ) .  . . 9,00
B a r c e lo n a  J Llegada 11,30
( Salida 11,45
A lic a n te .................. ) Llegada 15,15
i Salida 8,00










A l ic a n te .................. j Llegada
( Salida
B a r c e lo n a ..................  Jr1? ^ 3
I Salida


















Toulouse-Barcelona, ö vicev. 2 3 4 ,— frs. 3 9 7 ,5 0  frs. Barcelona-Casablanca ó vicev. 7 9 5 ,— frs. 1 .3 6 0 ,—  frs.
Toulouse-Alicante. . . . 4 6 2 ,— > 8 2 5 , -  > Alicante-Málaga.......................... 1 6 8 ,— pts. 290,— pts.
Toulouse-Malaga . 5 3 4 ,— » 9 0 7 ,5 0  > Alicante-Rabat............................. 5 3 4 ,— frs. 9 1 0 , -  frs.
Toulouse-Rabat......................... 7 8 0 ,— > 1 . 3 2 5 , -  » A lican te-C asablan ca............... 6 7 0 ,— » 1 .1 5 0 ,—  >
Toulouse-Casablanca............... 8 4 0 , - » 1 . 4 3 5 , -  » M álaga-R abat............................. 3 2 4 , - > . 6 0 0 ,—  >
Barcelona-A licante.................. 1 6 8 ,— pts. 2 9 0 ,—  pts. M álaga-Casablanca.................. 4 6 0 ,— > 8 2 0 , —  >
Barcelona-Malaga......................
B a rc e lo n a -R a b a t ......................
282,—
6 6 0 ,—
>
frs.
4 8 5 , -  
1 .1 2 5 ,—  frs.
Rabat-Casablanca....................... 135,— > 2 3 5 ,—  >
2.° C A S A B L A N C A - R A B A T - F E Z - O R Á N
Salida
F e z ............................. ) Llegada
| Salida
O r á n ................................................
11,00 O r á n .................. 11,00
11,45 F e z ...................... j Llegada 14,30
12,00 ( Salida 14,45
13,15 Rabat. . . . . . ) Llegada 16,00
13,30 i Salida 16,15
17,00 Casablanca. . . 17,00
PRECIO DEL PASAJE
Casablanca-Rabat, ó viceversa.
C asablan ca-Fez.....................   . .






8 0 ,— frs. 1 5 0 ,— frs. Rabat-Fez, ó v ice v ersa ............... 1 2 5 ,— frs. 2 2 5 , -  frs.
2 0 0 ,—  > 3 5 0 ,—  » R a b a t-O r á n .................................... 4 5 0 , —  > 7 0 0 , —  >
5 0 0 ,—  > 8 0 0 ,—  » Fez-Orán............................................ 3 5 0 ,—  > 5 7 5 ,—  >
Todos los pasajeros deben ir provistos de pasaporte.— En todas nuestras aeroplazas hay automóviles para el servicio á 
los hoteles.— Validez de los billetes de ida y vuelta: un mes.— Se concede á cada pasajero 10 kilos de equipaje. La de­
masía se paga con arreglo á la tasa de los aeropaquetes.— Las dimensiones de los paquetes, salvo acuerdo especial, se­
rán 0 ,5 0 X 0 ,3 0  X  0 ,30 y el peso máximo 30 kilos.— Pidiéndolo se asegura el pasaje, los equipajes y aeropaquetes.— Fa- 
cditamos, también, el transporte por ferrocarril y vía marítima de los paquetes y equipajes que no puedan transportarse
en avion
Aparatos Bréguet y „limousines" Latécoére 300  HP. - Dos pasajeros
Cuarto año de explotación de la línea Kilómetros recorridos: tres millones
Sobretasa postal: 0 ,5 0  pesetas por 20  gramos - Paquetes: 5 pesetas Rilo
^ F O R M E S :  C A L L E  D E A L C A L A .  N.° 6 2  - M A D R I D
• • • • • • • i
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CORREO
PASAJEROS 
tlERCAMCIAS
Cbncestonarfe efe/
Correo en frenerà
fspafayM arruecos
